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RESÚMEN 
 
Para la década de los ochenta, los modelos de desarrollo económicos que vienen 
implementando los países del mundo, no son ajenos a la intención de Colombia, quien deberá 
sumarse a este nuevo reto, con las implicaciones en materia de infraestructura vial, aduanera 
y portuaria que este proceso requerirá para hacer frente a la globalización e 
internacionalización de los mercados. En ese sentido, Colombia inicia un proceso de 
restructuración de su política portuaria, con el propósito de garantizar las herramientas que 
permitan fortalecer el sistema portuario interno e introducir las tecnologías requeridas para 
hacer del sector una empresa altamente viable económicamente y competitiva en los 
mercados de transporte y logística de carga a nivel mundial. Asimismo, se realizará una 
investigación aplicando tres fases:  partiendo de una fase inicial de exploración, la cual se 
realizará la consulta y revisión del material bibliográfico disponible en las entidades u 
organizaciones relacionadas con el objeto de la investigación. Una segunda fase de 
verificación la cual permitirá a través de entrevistas con los diferentes actores del sector 
marítimo y portuario locales, y funcionarios de las entidades u organizaciones relacionadas 
con el sector; y una fase final de análisis y resultados, en la cual se cualificará la información 
obtenida, permitiendo con esto resolver las incógnitas planteadas en la formulación del 
presente proyecto de investigación.   
 
PALABRAS CLAVE 
 
Sociedad Portuaria, Competitividad, Infraestructura, Innovación, Importación y Exportación. 
 
ABSTRACT 
 
For the decade of the eighties, the economic development models that are being implemented 
by the countries of the world, are not alien to the intention of Colombia, who will have to 
join this new challenge, with the implications in terms of road, customs and port 
infrastructure. This process will require to face the globalization and internationalization of 
the markets. In this sense, Colombia begins a process of restructuring its port policy, with the 
purpose of guaranteeing the tools that allow strengthening the internal port system and 
introducing the technologies required to make the sector a highly viable economically and 
competitive company in the transportation markets. and cargo logistics worldwide. Likewise, 
an investigation will be carried out applying three phases: starting from an initial phase of 
exploration, which will be carried out the consultation and review of the bibliographic 
material available in the entities or organizations related to the object of the investigation. A 
second phase of verification which will allow through interviews with the different actors of 
the local maritime and port sector, and officials of the entities or organizations related to the 
sector; and a final phase of analysis and results, in which the information obtained will be 
qualified, allowing this to solve the uncertainties raised in the formulation of the present 
research project. 
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INTRODUCCIÓN 
En el año 1989, durante el periodo presidencial de Virgilio Barco, se dio inicio a un 
proceso de cambio en el modelo de desarrollo económico, para lo cual, se pretendía 
dinamizar ampliamente la economía del país, se dieron los primeros avances hacia la 
internacionalización de la economía nacional, conocidos como la “apertura económica”, que 
pretendió básicamente aumentar la importación y abrirle las puertas al capital foráneo a través 
de inversiones trasnacionales, proceso que se fortaleció aún más con la llegada Cesar Gaviria 
Trujillo a la Casa de Nariño durante el periodo 1990-1994. 
 
Este proceso de cambio no fue sencillo, debido a que el país y sus instituciones 
debieron ajustarse al nuevo modelo económico adoptado, reduciendo de manera gradual los 
impuestos y las restricciones en materia de importaciones; el país tuvo que adaptar su sistema 
aduanero; y lo más relevante fue el desarrollo portuario y vial del país los cuales se 
convirtieron en prioridad.  La interconectividad vial entre ciudades, zonas productoras y las 
zonas portuarias, sumado la capacidad de las terminales marítimas de descarga, 
almacenamiento y carga de contenedores, que fueron optimizadas para hacer frente al nuevo 
reto. 
Es importante destacar, los profundos cambios que hubo en las diferentes zonas 
portuarias de la nación, entorno al desarrollo económico de las regiones, al constituirse en 
los motores que fomentaron la diversificación del aparato productivo del país, generando un 
ambiente competitivo. En ese mismo orden de idea, durante el periodo de César Gaviria, casi 
la totalidad de las instituciones que caracterizan al país de hoy, con todas sus ventajas y 
desventajas: Fiscalía, Corte Constitucional, Elección popular de Gobernadores, la autonomía 
del Banco de la República, la Tutela, los Nuevos Estados de Excepción, fueron el resultado 
de la Constitución de 1991. Entre 1990 y 1994, la economía Colombia la cual era 
tradicionalmente cerrada y proteccionista se abrió a la apertura. 
Actualmente, a pesar de los avances en infraestructura, vías de acceso y minimización 
de los tiempos de respuesta en los puertos colombianos, todavía falta un camino por recorrer, 
debido a que diariamente se presentan dificultades en los procesos de eficiencia, eficacia y 
engorrosos trámites documentales como de control por las entidades que intervienen en el 
proceso, lo que retrasa el flujo óptimo de bienes y servicios. 
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La intención de esta investigación, es fundamentalmente dar aportes a los fines que 
los puertos colombianos, particularmente el de Cartagena, pueda implementar las mejoras 
requeridas para el funcionamiento óptimo, y adaptar los tramites respectivos a los nuevos 
sistemas tecnológicos, que permitirán una mayor fluidez y mejor capacidad de respuesta con 
los proveedores, cliente y usuarios.  
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ANTECEDENTES 
 
Los puertos de Colombia inician su historia en la época de la conquista, cuando en 1525, 
el español Rodrigo de Bastidas funda a Santa Marta y luego en 1533 es fundada la ciudad de 
Cartagena por Pedro de Heredia, la cual se posiciona de manera rápida como el puerto de Sur 
América de mayor importancia, movilizando mercancías desde y hacia el viejo continente, 
incluyendo oro y esclavos. 
 
Años después, los puertos del país fueron administrados por las entidades del estado del 
orden regional o por empresas privadas.  Para el caso del muelle de Cartagena, este fue 
construido por la empresa “Snarf Corporation”, iniciando su operación en diciembre de 1933 
por la misma firma constructora, hasta el año 1941, momento en el cual, la Dirección General 
de Navegación y Puertos del Ministerio de Obras Públicas, asume su administración junto 
con el muelle de Barranquilla, hasta el año 1961. 
 
A partir de este momento, se da inicio al proceso de mejoramiento tecnológico del puerto 
de Cartagena, que para su época consistía en grúas eléctricas, remolcadores, lanchas, 
maquinaria pesada, carretillas, elevadoras y otros equipos, los cuales facilitaban el manejo 
de la carga, dejando atrás el manejo manual al que era sometida la carga previa a esta 
incorporación.  Sin embargo, y pese a lo expresado anteriormente, el relevo generacional, no 
fue suficiente para garantizar la transmisión de conocimientos de padre a hijo como solía ser 
entre los trabajadores portuarios, lo cual afectó considerablemente el desempeño del puerto 
a falta también de preparación de sus operarios, recursos técnicos y económicos, para poder 
hacer frente a los requerimientos reales que venían de la mano con el desarrollo económico 
que escalaba el país. 
 
Y es a partir de este momento, cuando se da inicio a la formulación de políticas públicas, 
orientadas a la administración y mejoramiento constante de los puertos del país, a través de 
la promulgación de la Ley 154 de 1959, la cual crea la empresa Puertos de Colombia.  
 
“ La Sociedad Portuaria de Cartagena es considerado como un centro logístico 
integrado, dentro de las ventajas que ofrece su infraestructura están sus ocho puntos de 
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atraque con una profundidad de 13.41 metros, construcción de nuevos patios y uso de 
tecnologías de punta; la transformación tecnológica en el Puerto de Cartagena se ha hecho 
a través de sistemas de información, grúas con alta tecnología que se usan para el 
apilamiento de contenedores guiadas por satélite, un software para el manejo de documentos 
que genera una interface con la aduana para así agilizar la entrada y el despacho de la 
carga y simultáneamente generar una alta confiabilidad y seguridad en las operaciones.  
 
Tal y como se evidencia en la tabla y en la gráfica sociedad portuaria de Cartagena 
movilizó 0.8 millones de toneladas, en al que se destaca los contenedores con un porcentaje 
del 99%, situación que se ha dado por ser una Sociedad Portuaria especializada en la 
modalidad de transbordo de mercancía. 
 
 
 
Gracias a la infraestructura con la que cuenta SPRC esta se ha caracterizado por su 
adaptación a las necesidades que presenta el mercado, situación que generó la creación del 
Depósito de Apoyo Logístico Internacional (DALI), establecimiento creado con el objetivo 
de reducir los tiempos de transporte y gestionar inventarios sin costos aduaneros. 
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El puerto de Santa Marta encuentra su mayor ventaja en la profundidad del agua con un 
calado natural de 18.3 metros sin necesidad de realizar ningún tipo de dragado. Dicho factor 
de influencia se ve reflejado en menor tiempo de atraque, permitiendo mayor eficiencia y 
productividad al reducir costos de operación. La ubicación geográfica del Puerto de Santa 
Marta permite una mayor conectividad con el interior del país pues su distancia a diferencia 
de los otros puertos del Caribe es inferior, el transporte nacional por carretera por ende se 
hace más económico al ser menor los kilómetros recorridos, además de ello es el único 
puerto de la costa Caribe que cuenta con ferrocarril que permite ofrecer un servicio de 
cargue y descargue directamente en los muelles (Legiscomex, 2014). “ 
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OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN 
 
Objetivo General 
 
Determinar la importancia del Puerto Marítimo de Cartagena en el desarrollo 
económico de la región. 
 
Objetivos Específicos 
 
 Determinar los volúmenes de carga movilizados a través del puerto de Cartagena, 
con destino a los diferentes puntos de acopios locales, nacionales e 
internacionales. 
 
 Determinar la incidencia en materia de creación de empresas y generación de 
empleos en el Distrito turístico y cultural de Cartagena de Indias, como 
consecuencia de las políticas de desarrollo portuario en el país. 
 
 Determinar la incidencia en cuanto a mejoramiento en la calidad de vida de los 
pobladores de la región, en virtud de las nuevas oportunidades generadas por el 
Puerto de Cartagena. 
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MARCO METODOLÓGICO 
 
El presente trabajo de investigación se desarrollará aplicando los conceptos 
formulados por Bonilla y Rodríguez (2000), sobre los métodos cuantitativo y cualitativo, 
siendo el primero el que permitirá efectuar una medición sobre las características más 
relevantes asociadas a nuestro proceso investigativo, y el segundo, cuyo objetivo es la 
cualificación y descripción de los accionares y situaciones identificadas en el estudio. 
 
A su vez, el presente trabajo investigativo será desarrollado en tres fases, partiendo 
de una fase inicial de exploración, en la cual se realizará la consulta y revisión del material 
bibliográfico disponible en las entidades u organizaciones relacionadas con el objeto de la 
investigación, tales como documentos diagnósticos, censos, bases de datos, libros y revistas 
técnicos, entre otros, que contribuyan con esta pesquisa; posteriormente se abordará una 
segunda fase, de verificación, la cual permitirá a través de entrevistas con los diferentes 
actores del sector marítimo y portuario locales (transportadores, comerciantes, etc.) y 
funcionarios de las entidades u organizaciones relacionadas con el sector, la confrontación 
de la información bibliográfica con la obtenida en campo para su validación; y una fase final, 
de análisis y resultados, en la cual se cualificará la información obtenida, permitiendo con 
esto, resolver las incógnitas planteadas en la formulación del presente proyecto de 
investigación. 
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GENERALIDADES DEL DISTRITO TURISTICO Y CULTURAL DE 
CARTAGENA DE INDIAS 
 
 Localización geográfica 
 
La ciudad de Cartagena se encuentra localizada al norte del departamento de Bolívar, a 
orillas del mar caribe, limitando por el oeste y el norte con el Mar Caribe, por el sur con los 
municipios bolivarenses de Turbaco, Turbana y Arjona, y por el oriente con los municipios 
de Santa Rosa de Lima, Clemencia y Santa Catalina.  Se encuentra a los 10°25’30” de latitud 
norte y 015°32’25” de longitud oeste, respecto al Meridiano de Greenwich.  Se encuentra en 
una zona costera típica, accidentada e irregular, conformada por procesos geológicos 
relacionados con el mar. 
 
Imagen 1: Límites distritales de Cartagena de Indias, según Ordenanza 04 de 1970 
 
Fuente: Espacialización de límites distritales, con base en la Ordenanza 04 de 1970.  
Secretaría de Planeación Distrital, SIG. 
 
Entre sus elementos geográficos más importantes se encuentran las formaciones insulares 
de Barú y Tierrabomba, junto con otras islas menores, el Archipiélago del Rosario, la Bahía 
de Cartagena, la Bahía de Barbacoas, y la laguna costera de la Ciénaga de Tesca o de la 
Virgen. 
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 División político-administrativa 
 
Imagen 2: Mapa División Política-Administrativa de Cartagena. 
 
Fuente: Alcaldía Mayor de Cartagena de Indias, Secretaría de Planeación Distrital.  
División sistemas de información. Disponible en: http://midas.cartagena.gov.co/. 
 
La ciudad de Cartagena de Indias, según proyecciones del DANE para el año 2017 
contaba con 1.013.375 habitantes, de los cuales el 96% residía en el área urbana y el 4% 
restante en las áreas rurales del distrito. 
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El Distrito Turístico y Cultural de Cartagena de Indias, se encuentra reglamentado 
por la Ley  768 de 2002, a través de esta se consagran las normas políticas, administrativas y 
fiscales de Cartagena, cuya esencia es la de “dotar al municipio de las facultades, 
instrumentos y recursos que le permitan cumplir las funciones y prestar los servicios a su 
cargo, y promover el desarrollo integral de su territorio para contribuir al mejoramiento de 
la calidad de vida de sus habitantes, a partir del aprovechamiento de sus recursos y ventajas 
derivadas de las características y condiciones especiales que presenta” como ciudad 
portuaria. 
 
Dicha normativa divide política y administrativamente al distrito turístico y cultural 
en tres localidades, cada una con su respectivo alcalde local, nombrado por el Alcalde Mayor 
de Cartagena: 
 
 Localidad 1: Histórica y del Caribe Norte.  Cuenta con una población cercana a los 
355.943 habitantes, según proyecciones del censo DANE 2005.  Está conformada por 
las unidades comuneras de gobierno 1, 2, 3, 8, 9 y 10 y los corregimientos insulares 
de Barú, Bocachica, Caño del Oro, El Recreo, Isla Fuerte, Isla Palma, Isla Panda, 
Islas del Rosario, Islote de San Bernardo, Leticia, Santa Ana y Tierra Bomba. 
  
 Localidad 2: La Virgen y Turística.  Cuenta con una población de 319.436 habitantes, 
distribuidos en cuatro unidades comuneras de gobierno, 4, 5, 6 y 7 y corregimientos. 
 
 Localidad 3: Industrial de la Bahía.  La habitan 237.295 habitantes, según proyección 
censo DANE 2005.  Está conformada por las unidades comuneras de gobierno 11, 
12, 13, 14, 15 y el corregimiento de Pasacaballos. 
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Imagen 3: Mapa Localidades del Distrito de Cartagena. 
 
Fuente: Alcaldía Mayor de Cartagena de Indias, Secretaría de Planeación Distrital.  
División sistemas de información. Disponible en: http://midas.cartagena.gov.co/. 
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CAPÍTULO 1: EL PUERTO DE CARTAGENA Y SUS ESTADISTICAS EN 
EL MANEJO DE CARGA COMPARADO CON OTROS PUERTOS DEL 
PAÍS 
 
1.1. Principales puertos del país 
 
El país se destaca por su gran diversidad de puertos localizados tanto en el Mar Caribe 
como en el Pacífico, sin embargo, de ellos se destacan los siguientes puertos, sin que su orden 
de enlistamiento se constituya en un referente valorativo: 
 
o San Andrés Islas o Cartagena 
o Tumaco o Golfo de Morrosquillo 
o Barranquilla o Santa Marta 
o Buenaventura o Guajira 
 
Por tres tipos de muelles se conforma el sistema portuario colombiano; los Privados, 
que son operados por agentes privados que ejecutan todo tipo de actividades relacionadas 
con el comercio internacional, los Especializados, son todos aquellos que se encargan de la 
exportación de productos tradicionales como los hidrocarburos, el carbón, frutas, etc., y las 
Sociedades Portuarias Regionales, estas últimas, se encargan de prestar sus servicios para el 
resto de productos que requieran ser movilizados dentro y fuera del país. 
 
Durante los últimos años, se ha incrementado la movilización de carga a través de las 
zonas portuarias del país, y la posición de cada una de estas zonas portuarias en materia de 
tráfico ha sido relativamente estable.  Para el caso del Puerto de Cartagena, que para el año 
2006 movilizó 16.392.632 toneladas de carga, se ubicaba en el tercer lugar, por debajo de los 
puertos de Santa Marta y La Guajira, sin embargo, durante el año 2012, a pesar de continuar 
en el tercer puesto en cuanto a movilización de carga, con un volumen de 33.409.891 
toneladas, por debajo de los puertos de Santa Marta y del Golfo de Morrosquillo, ya había 
superado en movilización al Puerto de La Guajira. 
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Imagen 4: Tráfico portuario por zona portuaria. 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, 2012. 
 
1.2. Sociedades portuarias 
 
A finales de la década de los ochenta, el sistema portuario colombiano atravesaba una de 
sus más agudas crisis administrativa, operativa y financiera, en cabeza de Colpuertos, que 
junto con el cambio del modelo económico global que comenzaba a regir el mundo, requería 
de un proceso de transformación que permitiera planificar y racionalizar la actividad 
portuaria del país.  Es así, como surge la formulación y adopción del Estatuto de Puertos 
Marítimos1. 
 
La reorganización del sistema portuario, pilar del Estatuto de Puertos Marítimos, inicia 
con la implementación de un riguroso proceso de liquidación de la Empresa Puertos de 
Colombia2 – Colpuertos, cuyo desempeño en la década de los ochenta, se caracterizó por la 
reiterada pérdida operacional, por los altos costos de su nómina, así como una inactividad 
                                                          
1 También reconocido como la Ley 1ra de 1991. 
2 Institución creada mediante la Ley 154 de 1959, como entidad competente en la administración y 
explotación de los terminales marítimos y fluviales de servicio público, en la supervisión, regulación y control 
de los terminales de carácter privado y con monopolio de los servicios de cargue y descargue de mercancías 
y servicios a las naves. 
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significativa en sus puertos, fueron los factores que generaron un elevado déficit fiscal e 
ineficiencia en el manejo de sus recursos. 
El Estatuto de Puertos Marítimos definió que, las facultades inherentes a la actividad 
portuaria pasarían a ser competencia exclusiva de la Superintendencia General de Puertos, 
entidad que nace en el marco de dicha reglamentación, y con funciones entorno al 
otorgamiento, modificación, declaratoria de caducidad de las concesiones, control en la 
reconstrucción de puertos, muelles y embarcaderos, e igualmente propició la inserción de 
capital de origen privado, con la posibilidad otorgada tanto a las entidades públicas, como a 
las empresas privadas, de constituir sociedades portuarias, para construir, mantener y operar 
los puertos, terminales portuarios o muelles, para brindar todos los servicios portuarios e 
incorporar e implementar innovaciones tecnológicas con el propósito de hacer más eficiente 
el uso de las instalaciones portuarias del país. 
 
De otra parte, el gobierno buscó la manera de descentralizar los procesos inherentes al 
manejo del sistema portuario, permitiendo a las entidades territoriales y a las entidades 
descentralizadas, constituir Sociedades Portuarias Regionales, dando libertad a los 
organismos locales en donde operan u operarían los puertos.  
 
Esta transformación a las Sociedades Portuarias Regionales fue poco a poco demostrando 
el éxito que tuvo el cambio, debido a que en muy corto tiempo comenzó a mostrar un ahorro 
en el manejo de las exportaciones e importaciones, reflejando esto un eficaz manejo de la 
carga bajo el nuevo modelo, a pesar que al inicio de la privatización de Colpuertos se tuvo 
problemas organizacionales de planeación en el afán de su liquidación que requería más 
competitividad por el tema de la globalización y no se tuvo en cuenta el impacto fiscal que 
representaría para el país, por la carga pensional que se le vendría. 
 
La siguiente tabla muestra en cifras el ahorro obtenido en las exportaciones e 
importaciones antes mencionadas. 
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Tabla 1. Impacto de la reducción tarifaria 
 
Fuente: Miguel Eduardo Latiff Gomez, asesor de la Superintendencia de Puertos y transportes, 
2004. 
 
En ese mismo sentido va mostrando la eficiencia y competitividad en la creación de 
las Sociedades Portuarias Regionales viéndose el crecimiento progresivo en los volúmenes 
de carga transportada y que se da en mayor medida por vía marítima, tal como se refleja en 
la siguiente tabla: 
Carga comercio exterior por tipo de transporte (Toneladas) 
 
Fuente: Anuarios estadísticos MT y el transporte en cifras por el Ministerio de Transporte 
 
 Según un estudio realizado en el 2010 por la universidad icesi sobre el progreso 
portuario en el país, afirma: 
 
“El actual sistema portuario colombiano se ha venido fortaleciendo en 
cumplimiento de las políticas estatales y, actualmente, comprende 122 instalaciones, 
de las cuales 5 corresponden a las sociedades portuarias regionales, 9 a las 
sociedades portuarias de servicio público, 7 a sociedades portuarias privadas de 
servicio privado, 44 a muelles homologados, 10 a embarcaderos o muelles de 
cabotaje para naves menores y 47 a otras facilidades portuarias.” (Universidad 
icesi, 2010). 
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Heng (2003), reitera que la globalización ha afectado dramáticamente la manera 
como los puertos deben ser administrados, deben tener en cuenta la infraestructura y la 
capacidad de un constante cambio para adaptarse a las nuevas tendencias. Esto se ve 
claramente evidenciado con el cada vez mayor tránsito de los Post-Panamax, naves que 
necesitan de puertos de ciertas dimensiones que permitan su paso. 
 
Según Heng, los ocho indicadores que determinan la Competitividad Portuaria de 
un país son: 
 
1. Operación portuaria eficiente: La velocidad con la cual los puertos despachan mercancía. 
2. Tarifas de manejo de carga competitivas: El costo de los servicios determina la 
escogencia o no por parte del usuario. 
3. Confiabilidad: Dentro del costo se incluye la calidad de los servicios e incide en la 
elección de un puerto. 
4. Profundidad del canal portuario: La acomodación de naves de mayor capacidad aumenta 
la competitividad portuaria. 
5. Adaptabilidad a mercados cambiantes: Implementar constantemente nuevas prácticas 
según las tendencias. 
6. Accesibilidad al puerto por vía terrestre: La eficiencia del acceso a los puertos genera 
posibilidades de crecimiento comercial. 
7. Diferenciación: Ofrecer servicios portuarios específicos para la creación de valor y lograr 
la diferenciación. 
8. Preferencia de navieras por el puerto: La globalización ha detenido la tendencia de las 
navieras a escoger y ser leales a un solo puerto. 
 
Según Escobar, Suarique y Sotelo (2012), el Banco Interamericano de Desarrollo 
considera que, en la mayoría de países Latinoamericanos, los Costos Logísticos representan 
entre el 18% y el 45% del valor del producto, afectando la competitividad en el exterior. 
Así mismo, los autores ponen de manifiesto que, como consecuencia de la infraestructura 
logística nacional, el 37% de los costos están representados en transporte interno, el 33% en 
costos indirectos, el 11% en transporte internacional y el 8% en costos portuarios. 
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De la misma manera, Lucioni (2009), de las Naciones Unidas, concluye que la falta 
de crecimiento económico en América Latina, se debe principalmente a las deficiencias en 
infraestructura. La infraestructura portuaria es indispensable, si se tiene en cuenta que ésta 
es vital para el intercambio comercial. 
 
En cuanto al llamado Índice de Desempeño Logístico, hay otras variables 
complementarias a considerar de acuerdo con El Banco Mundial (2013). Colombia se ubicó 
en el puesto 72 de 155 países en el año 2011. Este indicador está determinado por los 
siguientes factores: 
 
1. Competencia y calidad de los servicios 
2. Calidad de la Infraestructura 
3. Capacidad en los tiempos de entrega 
4. Eficiencia y eficacia de Aduanas 
5. Seguimiento y localización de mercancías 
6. Contratación de envíos a precios competitivos 
 
La ubicación en el ranking del Banco Mundial (2013) en esta lista por Calidad de 
Infraestructura, clasifica a Colombia en el lugar 62 entre 155 países; sin embargo, en 
contratación de envíos a precios competitivos, Colombia desciende al puesto 112, 
Evidenciando la importancia que tienen el mejorar los precios de los servicios portuarios y 
las instalaciones físicas para lograr competitividad en el comercio internacional. 
 
Clark, Dollar y Micco (2004), determinan que la Eficiencia Portuaria, está 
directamente relacionada con los costos de transporte, así como influye la distancia a recorrer, 
volúmenes de la mercancía y las características del producto. De hecho, se encuentra que las 
mejoras en la eficiencia de los puertos, de un 25% a un 75%, reduce los costos de transporte 
en un 12%, que es el equivalente a 5000 millas de distancia. 
 
De la misma manera, se establece que los puertos con infraestructura deficiente 
equivalen a estar 60% más distante de los mercados objetivo, igualmente, se requiere la 
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reducción de las barreras en tarifas, para el buen intercambio comercial. Una de las maneras 
de reducirlas, es minimizar el costo de transporte de la mercancía y el incrementar la 
eficiencia al hacerlo. 
 
Otro factor que se menciona en el reporte de competitividad global por el Foro 
Económico Mundial (2012), es la importancia que tiene la infraestructura en la entrega de 
mercancías a tiempo, junto con la reducción de inventarios, como factores clave para las 
empresas. 
 
Nordas y Piermartini (2004), proponen que el mayor volumen de transacciones 
comerciales de un país con relación a otro, puede ser explicado por las tarifas de intercambio 
comercial, incluyendo los costos de transporte, los costos asociados con la búsqueda de 
proveedores o consumidores internacionales y el proceso de exportación de los bienes o 
servicios al extranjero. 
 
A la vez, los autores enunciados anteriormente, explican cómo un rubro dentro de los 
costos de transacción es el tiempo. Como dice el proverbio, El tiempo es Oro. Así mismo, 
concuerdan con otros autores, al mencionar la tendencia a manejar pocos inventarios por las 
empresas de la actualidad, donde se maneja el modelo Just In Time. Bajo estas circunstancias, 
una demora en entregas de mercancía tiene altas consecuencias para los empresarios, ya que 
los consumidores optarán por productos o servicios que cumplan con sus expectativas, y 
ambos son factores del servicio al cliente: calidad y tiempos de entrega oportuna. 
  
1.3. Marco normativo que rige el sistema portuario del país 
      
En este aparte se enlistan de manera breve, el conjunto de normativas expedidas desde el 
año 1991, y las cuales han sido dictadas con el fin de planear, reglamentar, asignar funciones, 
competencias, y establecer mecanismos de coordinación para el sector marítimo colombiano.  
 
Tabla 2: Principales normas con implicaciones en el desempeño del sector. 
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Fuente: Contraloría General de la República, 2010. 
 
Infraestructura portuaria en el país 
La infraestructura en sus distintas modalidades, y la estructura portuaria en particular 
como especie, en cualquier país y en Colombia por supuesto; es un factor clave para el 
desarrollo económico, para el comercio, para el crecimiento de las exportaciones, para 
incrementar el PIB, para generar servicios conexos en materia de logística, en vías, en 
mecanismos de transporte intermodales, dinamizar las zonas francas, los centros de acopio y 
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almacenamiento, incide en la creación de puertos y sus elementos constitutivos, genera 
empleo, desarrollo y bienestar social. 
 
Para crecer frente a los demás países con los cuales puede calcular el logro de sus 
metas, el país debe ser calificado en ese contexto, encontrar los factores que le frenan en el 
desarrollo, y ponderar cómo superar sus deficiencias y problemáticas asociadas, a fin de 
fortalecer lo bueno que tiene, en el corto, mediano y largo plazo, atendiendo las políticas de 
comercio exterior y otros aspectos contingentes que favorecen en todo el concepto de nación 
en búsqueda de prosperidad. 
 
A partir de la globalización y la tendencia a nuevas tecnologías de comunicaciones y 
transportes, es preciso utilizar embarcaciones y puertos cada vez más grandes de mayor 
calado con diseño especializado, atendiendo nuevas medidas de profundidad, exigiendo que 
la mejor capacidad y oportunidad en el manejo de la carga. Su adaptación a estas nuevas 
exigencias, sea cada vez más importante para lograr el último objetivo de una eficiente y 
dinámica competitividad del país.  
 
Para mejorar la situación presente a la falta de desarrollo en infraestructura, es de suma 
importancia la capacidad de hacer inversión pública o privada y el hecho de atraer 
inversionistas extranjeros y capitales foráneos. También para determinar los planes futuros 
de expansión e inversión requeridos en el rubro portuario, tomando en cuenta como 
parámetro de comparación los demás países que estén capacitados por organismos 
internacionales de manera más positiva, y de ser posible adoptar algunos de los modelos 
implementados en el exterior. 
 
En virtud de lo anterior, este trabajo de grado, pretende también evaluar la posición de 
Colombia en relación con otros países de forma comparativa, en el tema de infraestructura, 
y en especial la portuaria, para determinar cómo se posiciona Colombia en un ranking 
mundial, y cómo se ve afectada la competitividad del país por la falta de inversión en 
infraestructura. 
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La infraestructura portuaria es vital para el desarrollo del país, debido a que, por este 
medio, se maneja más del 90% del comercio exterior de la nación. Se debe considerar no sólo 
la eficiencia de las sociedades portuarias y sus tarifas, sino que la infraestructura terrestre 
también deberá ser objeto de implementación como complemento de los puertos, ya que es 
evidente la falta de inversión envías, ante la expansión del comercio exterior. No obstante, 
no se debe dejar de lado ninguno de los elementos constitutivos de la infraestructura, pues el 
subutilizar un solo medio afecta directamente el costo de los productos. 
 
Tabla 3. Cuadro comparativo para la infraestructura de tres puertos colombianos. 
 
Fuente: Logística portuaria en Colombia: Un análisis comparativo con el Puerto de Miami. 
Aura Quimbay, 2015. 
 
Para Colombia, en infraestructura terrestre la calificación fue de 2.6; en la ferroviaria, 
obtuvo el puntaje más bajo: de 1.6; en la infraestructura portuaria logró 3.2; y en 
aeroportuaria sacó la calificación más alta con 3.8. Se evidencia de las calificaciones 
obtenidas, la falta de inversión por ítems, y la pobre conectividad del país entre los distintos 
tipos de infraestructura; esto, en términos logísticos, está afectando el comercio, y la 
posibilidad de desarrollo y competitividad. 
 
Se debe considerar que el crecimiento económico del país está directamente relacionado 
con la inversión tanto pública como privada, en todos los sectores de la economía, sin 
embargo, desarrollar el sector de infraestructura, genera empleo en áreas remotas por donde 
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se construyen nuevos ejes logísticos o vías hacia empresas locales y sociedades portuarias, 
que se verían beneficiadas al obtener servicios públicos como acueducto, alcantarillado, vías 
pavimentadas, energía, telecomunicaciones y demás, combatiendo la pobreza en el país. 
 
CAPÍTULO 2: EL PUERTO DE CARTAGENA: MOTOR PARA LA 
CREACIÓN DE EMPRESA 
 
En el año 1993, La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) inicia la 
administración de la terminal de Colpuertos, mediante una concesión de 20 años prorrogable 
a 20 años adicionales.  La SPRC Adquiere el Terminal de Contenedores de Cartagena – 
Contecar, conformando la organización Puerto de Cartagena para el año 2005. 
 
El estado inicial de la infraestructura presentaba deficiencias importantes, por lo cual 
llevo a la realizaron de inversiones destinadas a la adecuación de la infraestructura portuaria, 
que actualmente le permite al puerto operar bajo condiciones de alta calidad lo catapulta a un 
alto nivel de competitividad es la realización de una importante inversión en el área 
tecnológica, mostrando en las tics un gran modelo de interconexión que facilita y resalta el 
trabajo interno que se realiza, aligerando la búsqueda de información y como resultado 
optimizando los servicios que se prestan desde este centro. 
 
Por sus características naturales y su ubicación, La Bahía de Cartagena es ideal para el 
desarrollo de la actividad portuaria.  Cuenta con aguas profundas, en una zona protegida, 
libre de huracanes y mareas. 
 
En cuanto a su posición geográfica, el puerto de Cartagena se ubica en una importante 
zona industrial y turística del país y en una zona comercial estratégica a nivel mundial que 
ha ido ganando importancia desde estos últimos años, lo que le permite configurarse como 
un importante punto de conexión internacionalmente. 
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Imagen 5: Evolución del triángulo de transbordos entre 1999 y 2011. 
 
Fuente: A look into the future: Trends in shipping and ports. Sánchez, 2013. 
 
Su ubicación en el Caribe y su cercanía al canal de Panamá, lo posicionan dentro del 
mayor nodo de conectividad en el mundo, por encima del canal del Suez, Shangai y Singapur. 
 
Esta medida de conectividad tiene en cuenta el número de viajes de las embarcaciones 
a lo largo de las distintas rutas y la magnitud de la conectividad se calculó a partir de 
información de 16.363 buques para el año 2007 (Kaluza, Kolzsch, Gastner, & Blasius, 2010). 
La posición estratégica del Caribe permite conectar a los grandes centros de producción 
asiáticos con los grandes centros de consumo europeos y norteamericanos al hallarse en las 
rutas madre de las líneas navieras mundiales. 
 
El tamaño del mercado colombiano representa también una ventaja para las 
conexiones, puesto que cuenta con una amplitud suficiente para ofrecer carga doméstica (de 
importación y exportación) para el país y de allí distribuir hacia el resto del Caribe. Esta masa 
crítica lo distingue de países como Panamá y Jamaica, que no pueden competir en el tamaño 
de la potencial carga doméstica para el país. 
 
A las ventajas que ofrece el puerto de Cartagena por su ubicación, se suman las 
características que le permiten diferenciarse de otros puertos del Caribe; la excelencia 
operativa del puerto que se traduce en la reducción de los tiempos de espera se explican por 
las inversiones en tecnología y en sus sistemas para el manejo de la información en tiempo 
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real; las tarifas que ofrece son competitivas frente a los demás puertos y sustancialmente 
menores a las ofrecidas antes de la privatización (ver Figura 2); y la característica de contar 
con un personal capacitado cuyo ambiente laboral ha sido destacado con el premio de “Great 
Place to Work”, para los años 2012 y 2013. Esta serie de ventajas aseguran el funcionamiento 
del puerto las 24 horas del día y todos los días de la semana con una alta calidad en sus 
servicios. 
 
El transporte marítimo es el medio de transporte más eficiente en términos de ahorro 
de energía cuando se recorren grandes distancias con una gran carga. A esto se suma el hecho 
que para el año 2006, el 90% del comercio internacional era transportado por medio de 
buques (Kaluza, Kolzsch, Gastner, & Blasius, 2010). Estas condiciones establecen la 
importancia de contar con un puerto capaz de aprovechar las ventajas de este medio de 
transporte de carga, de la ubicación del puerto de Cartagena dentro del triángulo de 
transbordos del Caribe y dentro del mayor nodo de conectividad del mundo. 
 
Imagen 6: Reducción de los fletes desde la privatización de los puertos. 
 
Fuente: Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) – Contecar, 2013. 
 
 Los ingresos principales del muelle están dados por: cobro de muellaje, derecho al 
uso de instalaciones de carga y el almacenaje de mercancías de importaciones y 
exportaciones. Y con base en estos conceptos se clasifica la importancia de los puertos, entre 
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mayor sean sus ingresos así mismo estarán escalonados en nivel de importancia a nivel 
nacional.  
 
Según estos criterios y según estudio realizado por la universidad icesi, el puerto de 
Cartagena ocupa el segundo lugar a nivel nacional, después de el de Buenaventura, quienes 
tienen el 36% y 39% respectivamente del total de los ingresos a nivel nacional. 
 
  
2.1. Impacto económico a nivel territorial 
 
2.1.1. Encadenamientos productivos 
 
No solo se debe tener en cuenta la incidencia indirecta sobre otros sectores de la 
economía a través de la demanda de insumos que se realiza para su funcionamiento 
(encadenamientos hacia atrás) y, a su vez, los efectos que tengan estos sobre sus proveedores. 
Sino también, la valoración del impacto económico del Puerto de Cartagena en cuanto al 
valor agregado que genera su operación. Por otro lado, también es posible identificar los 
sectores que demandan los servicios de los puertos como consumo intermedio para la 
producción y la prestación de servicios de cada uno de los sectores (encadenamientos hacia 
adelante). 
 
La metodología de encadenamientos hacia atrás (backward linkages) permite 
proyectar la capacidad de un sector para arrastrar directamente a otros asociados a él, por su 
demanda de bienes de consumo intermedio, y a su vez, la actividad de estos sectores a través 
de sus proveedores, los proveedores de los proveedores, y los hogares. 
 
Para la proyección de los encadenamientos se construye la matriz insumo-producto. 
A partir de esta matriz es posible calcular los efectos (Imagen 7), la cual presenta de forma 
resumida las relaciones intersectoriales de oferta y demanda, lo que permite identificar la 
manera de como los cambios de un sector afectan la oferta y demanda de los demás sectores 
o la economía en su conjunto.  
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Imagen 7: Estructura de los encadenamientos hacia atrás. 
 
Fuente: Impacto económico y social del Puerto de Cartagena.  Fedesarrollo, 2014. 
 
 Efecto directo: resultado de la operación directa del sector y de sus proveedores 
directos. 
 Efecto indirecto: se genera cuando los proveedores del sector demandan bienes y 
servicios de sus proveedores para satisfacer su propia demanda. 
 Efecto inducido: efecto que se genera cuando proveedores, empleados y hogares 
vuelven a gastar recursos en la economía, generando así nueva actividad económica. 
 Efecto total: corresponde a la suma del efecto directo, el efecto indirecto y el efecto 
inducido.  
 
2.1.2. Tipos de impacto generados en lo local 
 
Cartagena se ubica entre los municipios con mayor recaudo tributario en el país para 
el año 2000 y el año 2012. Su contribución al total de impuestos recaudados es del 3%, 
alcanzando $135.350 millones en 2000 y $365.417 millones en el año 2012 (Tabla 3). 
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Tabla 4: Ranking de ingresos tributarios municipales / Millones de pesos 2010. 
 
 
Fuente: Cálculos de Fedesarrollo con base en información del DNP. 
 
Los impuestos directos pagados por el puerto cuyo destino es departamental o 
municipal son el impuesto predial, el impuesto de industria y comercio, el 20% de la 
contraprestación total pagada por el puerto y el 25% de la sobretasa a la gasolina; para el año 
2012, el valor de los cargos mencionados ascendió a 10 mil millones de pesos 
aproximadamente. Por otra parte, si se suman los impuestos nacionales y la contraprestación 
(renta, IVA, patrimonio, gravamen a movimientos financieros, el restante 80% de la 
contraprestación y la tasa de vigilancia) pagados por el puerto, los pagos ascienden a más de 
48 mil millones de pesos. 
 
Tabla 5: Impuestos directos pagados por el Puerto de Cartagena. 
 
Fuente: Cálculos de Fedesarrollo con base en información de la SPRC – Contecar. 
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CAPÍTULO 3: LA ACTIVIDAD PORTUARIA Y SU INCIDENCIA EN LA 
CALIDAD DE VIDA DE LA CIUDAD 
 
3.1. La nueva Cartagena como respuesta al puerto 
 
Cartagena pasó de representar el 3 por ciento del producto industrial del país en 1970, a 
7 por ciento en 2011 con el reciente desarrollo portuario y empresarial. La tasa de crecimiento 
de la industria cartagenera duplicó la tasa nacional generando que hoy día la ciudad sea la 
cuarta en producción manufacturera después de Bogotá, Medellín y Cali, para superar a 
Barranquilla, que se quedó con cerca del 6 por ciento del total nacional. Teniendo Cartagena 
el mejor puerto no sería de extrañarse que Cartagena superara a Cali, que de hecho se ha 
demorado por muchos años en materia de crecimiento empresarial. 
 
A este paso aumentaría la demanda de mano de obra calificada y de servicios sofisticados 
de educación, de mantenimiento, de diseño y de todos los demás que requiere una base 
manufacturera bien establecida, asemejándose más a Medellín. Aunque lo distinguiría su 
atractivo turístico ya que está construido sobre las joyas arquitectónicas del centro histórico.  
 
Durante y después de su construcción el puerto generaría una gran cantidad de empleos 
directos e indirectos. En alianza con su cadena productiva, habrá nuevas oportunidades 
laborales para transportadores, agencias, operadores portuarios y empresas de servicios 
relacionados con mantenimiento o avituallamiento para las naves que atracarían en 
Cartagena. 
 
Eso para no hablar de la bonanza que les llegaría a las empresas que hacen el remolque y 
el manejo en las aguas próximas a los muelles.  Pero, ¿habrá carga suficiente para ocupar la 
capacidad de los patios y de las grúas de un puerto de esa dimensión?, en la ampliación del 
tráfico que genere la puesta en funcionamiento en 2015 del nuevo juego de esclusas del Canal 
de Panamá, una obra que debería cambiarle el centro de gravedad al movimiento mundial de 
carga. 
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Proyecciones en cuanto a movimiento de contenedores 
 
Q2333Fuente: Tomado de la Revista Portico: Publicación de la Sociedad Portuaria de 
Cartagena, 2011. 
 
La autoridad del Canal espera que la ampliación aumente en 40 por ciento la capacidad 
de paso del Canal. Hoy pasan por el istmo entre 13.000 y 14.000 buques que mueven cerca 
del 5 por ciento del comercio mundial. A este ritmo se puede entonces aumentar a 8 por 
ciento, lo que haría que esta esquina del Caribe se vuelva una de las más transitadas del 
planeta. 
 
El efecto del Canal se sentirá por todo el Caribe y hacia el norte. Al menos diez puertos 
de la costa este de Estados Unidos han iniciado proyectos de ampliación y mejoramiento para 
acomodar en sus muelles los barcos que atravesarán el canal desde 2015. 
 
Pero para sostener un puerto de 5 millones de TEU, Cartagena tendría que atraer una muy 
buena parte de ese flujo de buques, quizás, innovando nuevos negocios. Uno de ellos podrá 
ser el de manejar la consolidación de carga para las islas del Caribe. No es sencillo porque 
hay competencia. La consolidación de carga en el caso de perecederos, por ejemplo, la ha 
hecho por años el puerto de Miami, que tiene una gran capacidad operativa. De hecho, 
controla cerca del 80 por ciento de ese comercio. 
 
En ese sentido, no basta con dragar los canales de acceso o construir los muelles o montar 
las grúas.  Se necesita un esfuerzo monumental de planeación de mercadeo y de puesta a 
punto de los servicios que se quieran ofrecer. La tarea de diseño –y sobre todo de ejecución 
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de los planes para que se use plenamente un súper puerto de Cartagena– tiene casi el mismo 
tamaño de las instalaciones que se planean. Para eso se necesitará la ayuda de expertos como 
los de Georgia Tech o los del puerto de Singapur que asesoran a Panamá o los de MIT, que 
les ayudan en logística a los comerciantes asociados a Fenalco. Con lo que se aprenda de 
ello, la capacidad de manejo logístico en Colombia puede dar un salto inmenso que podría 
ubicar al país en una liga diferente a la actual. 
 
No es sencillo hacer que prospere una expansión portuaria si no tiene una conexión con 
una línea de ferrocarril bien desarrollada, que permita movilizar hacia el centro de Colombia 
y hacia el sur de América volúmenes grandes de carga a costos justos. Cualquier asesor 
logístico resaltaría que un puerto grande obligaría a cambiar la infraestructura de transporte 
local. 
 
Si esto llegara a pasar, la conformación de un puerto de 5 millones de contenedores en 
Cartagena podría ser uno de los motores más poderosos para acelerar el desarrollo nacional. 
 
Según el Informe final de Fedesarrollo – “Impacto económico y social del puerto de 
Cartagena”, además de los importantes impactos del puerto sobre el empleo, la producción, 
el comercio y la tributación, la Sociedad Portuaria y Contecar adelantan programas sociales 
para elevar el bienestar de sus trabajadores, la calidad de la gestión de sus proveedores y las 
condiciones de vida de las comunidades vecinas. 
 
Los puertos marítimos tienen como uno de sus principales objetivos aumentar su 
capacidad instalada que en la actualidad es de 144 millones de toneladas, incluyendo el 
carbón en la Guajira y Santa Marta y los muelles privados como el caso de Ecopetrol y 
Cementos Argos, Según el Documento Conpes 3744 del Consejo Nacional de Política 
Económica y social. 
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Efectos de los efectos del puerto sobre el trabajo, capital e impuestos 
Miles de millones de pesos 
 
 
Fuente: Cálculos de Fedesarrollo con base en información del DANE. 
 
El objetivo con esas ampliaciones es llegar a una capacidad de 250 millones de toneladas 
para este año. Por otro lado, para poder enfrentar los retos comerciales actuales, Colombia 
debe elevar la inversión en infraestructura a niveles mayores al 6% del PIB.  Asimismo, el 
Conpes observa que la calidad de la infraestructura en Colombia es deficiente y según el 
informe de Competitividad Global 2011-2012 del Foro Económico Mundial, “ubicó al país 
en el puesto 95 entre 142 países” (Observatorio de Competitividad, 2013), lo cual se ve 
reflejado en las demoras en el servicio, en los altos niveles de congestión de buques y en la 
lentitud en el desarrollo de los movimientos de las cargas de importación y exportación. 
 
En relación con la competitividad, el desarrollo sostenible y la ampliación del transporte 
marítimo, el Conpes precisa: 
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Específicamente para el año 2012, el pib nacional presentó un crecimiento del 4% y, en 
términos del Comercio Exterior, las importaciones crecieron en un 31% y las exportaciones 
un 19% respecto al 2011. Entre las razones estructurales de este crecimiento económico 
Nacional se encuentran: el incremento de la inversión extranjera directa, las exportaciones 
de origen mineroenergético, la tendencia incremental de sus precios internacionales y el 
mejoramiento en la eficiencia del sector productivo del país (Conpes, 2013, p. 8). 
 
En tanto que el Ministerio de Transporte (2011) afirma: 
 
Las Sociedades Portuarias Regionales (spr) de uso público y propiedad de la Nación, 
movilizaron 33 millones de toneladas en el 2010, de las cuales 22 millones de toneladas 
corresponden a comercio exterior, equivalentes al 69% del total movilizado para ese año.  
 
Las actividades fluviales, transbordo, tránsito y de cabotaje movilizaron el 31%. Se 
destacan en movilización de carga las spr de Cartagena, con el 37% y la spr de Buenaventura 
con el 30% del total del tráfico portuario de estas sociedades (Ministerio de Transporte, 2011, 
p. 76). 
 
Por otro lado, respecto a la nueva técnica relacionada con el tema de las concesiones 
a favor del Estado, la revista Dinero, en su artículo “Nuevo esquema portuario permitirá 
contar con puertos de talla internacional”, menciona que: El nuevo esquema de 
contraprestación y concesiones le permitirá a la Nación recibir mayores ingresos, pues 
determina un porcentaje fijo del 17,5% de los ingresos brutos portuarios proyectados que se 
derivan de las tarifas por muellaje, el uso de instalaciones de carga y almacenamiento. 
 
Si estos llegan a estar por debajo de lo estimado, las Sociedades Portuarias tendrán 
que pagar el 17,5% sobre lo calculado y no sobre lo real y, si llegan a estar por encima, 
cancelarán un equivalente al 27,5% sobre el exceso de los ingresos brutos reales (2007, 
párr. 8). 
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Según datos reportados por la Superintendencia de Puertos y Transporte, en el 
documento “La logística portuaria”, presentado por Paredes-Morata (2010, p. 40): El puerto 
de Buenaventura es el que capta mayor ingreso por operaciones. En ese sentido, para el 
2008 le ingresaron alrededor del 39 por ciento del total de ingresos, seguido por Cartagena 
con un 36 por ciento, 13,4 por ciento para Barranquilla, 10,8 por ciento para Santa Marta, 
0,54 por ciento para San Andrés y 0,1 por ciento para Tumaco. 
 
Doerr y Sánchez (2006) sostienen que: Aunque Buenaventura sea el que recibe más 
ingreso, cerca del 52 por ciento de lo que recibe el país representa el gasto portuario, al 
contrario de Cartagena que gasta alrededor de 14 por ciento en operaciones. Barranquilla, 
Santa Marta, San Andrés y Tumaco tienen gastos del 85 por ciento, 77 por ciento, 72 por 
ciento y 145 por ciento del total de ingresos, respectivamente. 
 
Entendiendo por endeudamiento el total pasivo sobre total activo, Buenaventura 
presentaba para 2008 un endeudamiento de 41 por ciento, cifra igual a la de Santa Marta. 
Barranquilla presentaba el mayor endeudamiento con un 72 por ciento, seguido de Cartagena 
con un 70 por ciento, San Andrés y Tumaco con 13 por ciento y ocho por ciento, 
respectivamente. 
 
No obstante, las evidentes mejoras del sistema portuario en Colombia, 
específicamente en materia tecnológica, aún está lejos de ser uno de los puertos más 
competitivos del mundo. Por ello, su esfuerzo debe estar encaminado a reforzar este aspecto. 
Un ejemplo de ello es el puerto de Buenaventura, que con el paso del tiempo y después de 
mucho arduo trabajo se ha convertido en un centro logístico y operacional de actividades 
portuarias para muchas economías y empresas extranjeras. Por otra parte, ha adquirido gran 
participación de las actividades de exportadores e importadores de Colombia, sin dejar a un 
lado la importancia y crecimiento de los demás puertos en el país.  
 
Al respecto, Rosas y Velásquez (2006) agregan: El pacífico colombiano cuenta 
actualmente con dos proyectos portuarios, Bahía Málaga en el Valle del Cauca y Tribugá en 
el departamento del Chocó. La región pacífica cuenta con el puerto de Buenaventura, 
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elemento clave de las actividades de comercio exterior en Colombia. Sin embargo, eso no 
evita que este lugar tenga hoy problemas de dragado, ya que se necesita una mayor 
profundidad para cubrir las necesidades internacionales según las dimensiones de los nuevos 
buques, además de ciertos problemas de logística que retrasan los procesos portuarios, lo que 
genera mayor tiempo de revisión y sobrecostos en la carga. Frente a este tema, se destaca la 
importancia de los puertos de Bahía Málaga y Tribugá, ya que se convierten parte de la 
solución futura a estas dificultades. 
 
Los proyectos en mención elevan el optimismo de los sujetos económicos 
demandantes de estos servicios; no obstante, es de suma importancia no descuidar los 
aspectos de carácter medio ambiental y de sostenibilidad que pueden deteriorar no solo 
nuestros recursos, sino también la imagen y comercialización de los bienes del país. 
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CONCLUSIONES 
 
 
Durante las últimas décadas, el país ha hecho avances significativos entorno a la 
mejora de su sistema portuario, posicionando sus puertos entre los mejores de Latinoamérica, 
dada su ubicación estratégica en el Mar Caribe y su cercanía con el canal de Panamá.  La 
actividad portuaria en el país se ha constituido en un elemento importante en el desarrollo 
económico del país, favoreciendo el ingreso de divisas y mejorando la calidad de vida de los 
habitantes de las regiones en las cuales se encuentran enclavadas sus terminales.  
 
Los puertos del caribe son calificados como la entrada al comercio global siendo esta 
fundamental para el crecimiento económico de nuestro país y es allí de donde parte la 
importancia para lograr una mejor productividad y competitividad a nivel internacional. 
 
Para el caso puntual de la ciudad de Cartagena; el puerto ha contribuido de manera 
significativa en la creación de empresas de diversa índole e igualmente ha permitido la 
ocupación de un número significativo de personas por efecto directo e indirecto con las 
actividades propias del puerto.  Su contribución al tema fiscal del distrito, también fortalecen 
otros sectores, al permitir la reinversión de recursos provenientes del puerto en mejoras a 
otros rubros o sectores de la ciudad.  
 
Para mejorar la situación presente a la falta de desarrollo en infraestructura, es de 
suma importancia la capacidad de hacer inversión pública o privada y el hecho de atraer 
inversionistas extranjeros y capitales foráneos. También para determinar los planes futuros 
de expansión e inversión requeridos en el rubro portuario, tomando en cuenta como 
parámetro de comparación los demás países que estén capacitados por organismos 
internacionales de manera más positiva, y de ser posible adoptar algunos de los modelos 
implementados en el exterior. 
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A pesar de los avances que se han elaborado en infraestructura, vías de acceso y 
minimización de los tiempos de respuesta en los puertos colombianos, diariamente se 
presentan dificultades en los procesos de eficiencia, eficacia y engorrosos trámites 
documentales como de control por las entidades que intervienen en el proceso, lo que retrasa 
el flujo óptimo de bienes y servicios. El puerto de Cartagena es considerado como un puerto 
con mayor avance en tecnología y modernización, ya que cuenta con equipos apropiados para 
el manejo de contenedores. Cuenta con el servicio de cargue y descargue de contenedores, 
repesaje de contenedores e implementa un servicio adicional que es la verificación de la 
carga, autoridades competentes como la DIAN, ICA, INVIMA y Antinarcóticos. 
A pesar de tener una alianza con contecar el terreno no es suficiente para ampliar sus 
operaciones, se requiere equipar el puerto con sistemas modernos y agilizar los procesos 
documentales internos para lograr que atraque los mega-buques. 
 
Para el funcionamiento óptimo y una buena logística de transporte y distribución se 
requieren mejoras y nuevos sistemas tecnológicos, que permitirán una mayor fluidez, no 
obstante, la ampliación del puerto el cual traerá efectos positivos a las empresas y a la 
economía nacional a largo plazo sobre la productividad y el bienestar del país ya que, al 
ampliar el puerto, se estaría ampliando la capacidad de la carga del Puerto de Cartagena 
especializándose en determinados tipos de carga con una adecuada distribución física 
agilizando el ingreso y salida de los medios de transporte evitando la congestión física.  
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